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The current understanding is that urban space is necessary to develop and design in terms of maintenance and 
promotion of health in the future. The purpose of this study is to the actual situation of detailed human movements 
and physical activities in daily life at Tokyo Metropolitan, extract property of the route used in daily life and 
reexamine the concept of road design. Here it has been found that about 40% of the number of steps per day was 
the amount generated by the walking activity through the urban space. Moreover, the health maintenance and 
promotion of the responsibility and the possibility for people with urban space were recognized. Finally, it was 
evident from the data that the road actually used in daily life were, the number of to choose shortest path were few, 
selected by various external and internal factors of the pedestrian. 
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１．	はじめに 
（１）研究背景 
	 近年，医療の発展により長寿命化が進み，世界的に高齢
化が進んでいる．我が国において，特にその傾向は顕著で
あり，平成 28 年度の厚生労働白書においては，2060 年に
は 65 歳以上人口が国民の約 40%となる予想がされ 1)，我が
国はこれから他国が経験したことのない超高齢化社会の
時代へと突入しようとしている．そういった傾向が見られ
る中で，年齢を重ねても充実した生活を送るために，健康
の維持・増進の重要性が高まってきている．又，高齢化社
会とともに，都市圏への一極集中も課題となっている．国
土交通省が平成 26 年 8 月に「健康・医療・福祉のまちづ
くりの推進ガイドライン」2)を策定し，序文において，高
齢化社会に対応するために必要な要素である「街を歩く」
という基本的な活動が車利用の増加によって大きく減少
してしまっていることに言及しており，平成 27 年 3 月に
報告された「コンパクトシティの形成に向けて」3)では，
その流れを踏まえた上で，都市のコンパクトシティ化を勧
めている． 
公共交通を主交通として捉えるコンパクトシティ型の構
造は，健康の維持・増進に効果が期待される 4)，5)との報告
があるが，これはコンパクトシティ型の都市構造を保有す
る都市に住む人々の生活パターンが，主交通手段として公
共交通を選択し，副交通手段として徒歩を選択している構
造が生み出した結果であると考えられる．この様に，交通
手段を含んだ人の生活パターンを把握することは，健康の
維持・増進という観点から非常に重要である．しかしなが
ら，我が国における人の動きを把握する調査として代表的
に挙げられるパーソントリップ調査(以下，PT 調査と記載)
では，調査方法が記述式のアンケート，かつ調査精度が，
主交通のみを対象としているため，人の動きの詳細な部分
まで追うことは困難である．	
そこで本研究では，ウェアラブル端末型の活動量計と，ス
マートフォンによる位置情報データを併せて用いること
で従来まで得ることの難しかった詳細な人の動き，活動量
を調査し，実態を把握するとともに，主交通として公共交
通に大きく依存している東京都市圏において，日常生活で
使用している経路の性質を抽出し，道路設計概念の再検討
を行う．	
（２）既往研究 
 交通手段と活動量の関係性に着目した研究として，活動
量の減少により引き起こされる事柄に関する既往研究と
して，村田ら 6)は日常的に身体活動が伴う交通手段を選択
することにより健康状態の向上に繋がる可能性が高いこ
とを示しており，大庭ら 7)は自動車を交通手段として選択
した場合と鉄道を選択した場合において，トリップあたり
 の活動量が約四倍鉄道の方が大きいと示している．これら
から，健康維持・増進面において公共交通の利用の有効性
が確認できる．しかし，PT 調査を用いた調査結果では主
交通のみの精度であり，吉田 8)は，主交通のみについてト
リップあたりの活動量を東京都市圏について比較すると，
ある一定のレベルを超えた駅密度を保有する利便性が極
めて高い中心部の地域においては，郊外部と比べ，活動量
が少なくなると示している． 
（３）研究目的 
	 本研究では，今後は都市空間も健康維持・増進という
観点を含み，開発・設計していく必要がある，という問
題意識のもと，従来までのPT調査など人の動きの把握調
査からでは得ることの難しかった，日常生活における詳
細な人の動き，活動量を調査し，実態を把握するととも
に，主交通として公共交通に大きく依存している東京都
市圏において，日常生活で利用している経路の性質を抽
出し，道路設計概念の再検討を行うことを目的とした．	
	
２．	研究方法 
（１）研究のフロー 
	 本研究を実施するにあたり日常生活における詳細な人
の動き，活動量を調査し，実態を把握するために，実測
調査を実施する．また，人々の街路に対する概略イメー
ジの把握として，歩行誘引性の高い街路とは何をイメー
ジするのかの自由記述式アンケート調査も行う．実測調
査では，ウェアラブル端末型の活動量計，GNSSを始めと
する位置情報データによるスマートフォン本体の軌跡を
記録するスマートフォン用アプリケーションを用い，複
数人の日常生活を一定の期間すべて記録する．これら活
動量,位置情報といったデータを元に，被験者の生活一日
ごとに，すべての移動経路の把握と活動量を算出する
他，室内にいる際に生じる活動量，電車などの交通機関
に乗る際に生じる活動量，実際に歩行時に生じる活動量
など一日の活動量を階層構造的に分割し，考察する．そ
れと共に，日常生活で選択されている経路を把握し，複
数回使っている経路を抽出する．抽出された経路に関し
て，ODを把握し，最短経路を選択しているか否かを判断
する．又，抽出されたそれらの経路について道路環境の
分析・考察を行い，経路選択の多様性についての再検討
を行う．本研究のフローを，図1に示す．	
（２）調査使用器具・アプリケーション 
	 本実測調査及びアンケート調査で使用した器具及びア
プリケーションは，正確さ，安価さ，入手のしやすさ，
UI(User Interface)のフレンドリーさ，API(Application 
Programming Interface)のサポートを満たすものを選定
した．その結果，実測調査及びアンケートで用いた器具・
サービスは以下のとおりである． 
l アンケート調査：Google 社，Google フォーム	
l 活動量データ：Fitbit 社,	ChargeHR	
l 位置情報データ：Moves 社，Moves	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
（３）活動量の定義，算出方法	
	 本研究で定義する活動量とは，日常生活において，人が
起床してから就寝するまでのすべての動きによって生じ
る量を用いて算出を行う．具体的には，普通歩行，ランニ
ング，サイクリングなどの様々な活動が挙げられる． 
又，本研究で定義した活動量は，歩数と消費カロリーにつ
いて別々に分析を行った．これは，消費カロリーのみ観察
を行うと，被験者が自ら運動を行った(ジムでトレーニン
グを行う等)日等の値が混入し，日常行動とは言い難い数
値が計測されるためである． 
活動量の計測に関しては，前項で述べた Fitbit 社の
ChargeHR によって計測される値を用いた．Fitbit 社が公
開しているサポート 9)による歩数，消費カロリーの取得情
報を以下に示す． 
① 歩数について：3 軸加速度計を用いて算出． 
② 消費カロリーについて：基礎代謝率(BMR)を用いて算
出．BMR 算出式 10)は MD Mifflin-St Jeor equation に
よる推定式(式 1，式 2)を使用． 
男性： 9.99×体重 kg + 6.25×身長 cm − 4.92×年齢 + 5	
(式 1)	
女性： 9.99×体重 kg + 6.25×身長 cm − 4.92×年齢 − 161	
(式 2)	
（４）実測調査被験者の属性，対象地域 
	 本研究の実測調査の目的は，一般的な日常生活行動の把
握が目的であり，被験者属性に偏りが生じるのは望ましく
ない．そのため本実測では，男女数人の被験者を用意し，
彼・彼女らの日常生活行動の追跡を行った．実測における
被験者は，関東圏で生活をしている成人であり，実測調査
における被験者の平均年齢は 32.2 歳，男女割合は 3:2 で
ある．又，前述の通り，本研究では，被験者ごとの日常生
活を研究対象としているため，対象地域が被験者により異
図 1 研究のフロー 
 なる．被験者ごとの属性，対象地域を表 1 に示
す．尚，プライバシー保護の観点から，町丁レ
ベルまでの情報を記載する． 
被験者 No.9 に関して調査した結果，被験期間
中に自宅とは別に主に滞在していた居住地が存
在したため，本研究ではこれも居住地と判断し
た(被験者 No.9_2)． 
（５）対象となる活動の選定 
	 本研究では，日常生活における人の詳細な動きを活動量
とともに明らかにすることを目的とするため，被験者の被
験期間中に行われた行動のうち，複数回行われているルー
ティーンな性質を持つ行動のみを対象とした． 
具体的な行動としては，勤務先に出勤する，帰宅する，な
どが挙げられる．そのため，本研究において旅行などの日
常生活行動ではない行動は除外している． 
又，日常生活を送るにあたり，人の移動時に使われる手段
として考えられるものを列挙し，移動手段ごとに分類し，
本研究において扱う凡例に再分類を行った．再分類を行っ
たものを表 2 に示す． 
	
３．	調査結果 
（１）アンケート調査結果 
	 アンケート調査を行った期間，回答結果の概要を以下に
記載する． 
l 調査実施期間：2016/6/30〜2016/12/5 
l 実施日数：158 日間 
l 回答数：81 件 
l 有効回答数：79 件 
（２）実測調査結果 
a）活動量データ結果 
	 本実測調査において，各被験者の実測調査期間及び，有
効なデータを取得出来た日数をまとめたものを表 3 に示
す．尚，有効なデータを取得できなかった日は除外して分
析を行った． 
b）位置情報データ結果 
本実測調査において得られた各被験者の被験期間中全
日分の関東圏における位置情報データを重ね合わせたも
のを，図 2 に示す．尚，各被験者の被験期間は，表 3 の実
測調査期間の通りである． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
表 1 被験者属性，対象地域一覧 
被験者No. 性別 年齢 居住地 ⾃宅最寄り駅 勤務先最寄り駅 職業 詳細な職業
1 男性 24 東京都中野区⼤和町 ⾼円寺 市ヶ⾕ 学⽣ ⼤学院⽣
2 男性 35 神奈川県中郡⼆宮町 ⼆宮 ⿃浜 会社員 アパレル系販売店員
3 男性 57 東京都江東区東陽 ⽊場 新百合ヶ丘 会社員 建設業
4 男性 25 東京都渋⾕区恵⽐寿南 恵⽐寿 恵⽐寿 会社員 SE
5 ⼥性 23 埼⽟県さいたま市⾒沼区東⼤宮 東⼤宮 ⼤宮 学⽣ ⼤学⽣
6 ⼥性 33 神奈川県中郡⼆宮町 ⼆宮 無し 主婦 主婦
7 男性 38 東京都調布市菊野台 つつじヶ丘 つくば 会社員 建設業
8 男性 24 東京都中野区上⾼⽥ 東中野 ⽤賀 会社員 不動産業
9 ⼥性 22 東京都あきる野市草花 福⽣ 飯⽥橋 学⽣ ⼤学⽣
9_2 ⼥性 22 東京都新宿区市⾕砂⼟原町 市ヶ⾕ 飯⽥橋 学⽣ ⼤学⽣
10 ⼥性 41 東京都板橋区⾼島平 ⻄台 ⽇本橋 会社員 不動産業
移動⼿段 Wal ki ng Runni ng Cycl i ng Transpor t
普通歩⾏ ●
ランニング ●
サイクリング ●
電⾞ ●
バス ●
⾃動⾞ ●
⾃動⼆輪⾞ ●
船舶 ●
⾶⾏機 ●
凡例
表 2 移動手段別凡例表 
表 3 有効な活動量データ日数 
被験者No. 実測調査期間 実測調査⽇数 有効な実測調査⽇数
1 2016/5/1〜2016/7/31 91 89
2 2016/6/8〜2016/7/17 39 39
3 2016/6/9〜2016/7/24 45 45
4 2016/6/11〜2016/7/17 36 36
5 2016/6/10〜2016/7/17 37 37
6 2016/7/13〜2016/7/28 15 15
7 2016/7/29〜2016/9/13 46 46
8 2016/10/27〜2016/12/27 61 48
9 2016/7/28〜2016/9/22 56 56
10 2016/10/17〜2016/12/17 61 61
被験者 No.4 
図 2 位置情報データ全体像図群 
被験者 No.1 
被験者 No.2 
被験者 No.3 
被験者 No.4 
被験者 No.5 
被験者 No.6 
被験者 No.7 
被験者 No.8 
被験者 No.9 
被験者 No.10 
 ４．	分析 
（１）アンケート調査分析 
本アンケート調査では，歩行誘引性のある空間とはど
のようなイメージを持っているのか，自由記述式により
調査を行った．問題文「あなたが考える,普段，散歩など
で歩きたくなる場所(空間)とはどのようなイメージなの
か教えて下さい．」に対して，得られた回答に対して出
現パターンの似通った語を抽出するため，テキストマイ
ニングを行った．テキストマイニングでは，語の選択に
あたり恣意的となり得る手作業を無くすため，テキスト
型データの分析ソフト KH Coder を用いて分析を行っ
た．KH Coder の共起ネットワークコマンドを用い，回
答の中で出現パターンの似通った語を線で結んだネッ
トワーク図を，図 3 に示す．尚，回答に出現した回数が
多い語ほど大きな円で，媒介中心性の性質が高い語ほど
ピンクで表現している． 
共起ネットワーク図より，歩行誘引性の高い空間の持つ
イメージとは，緑，水辺，景観の良さ，整備され余裕の
ある道路，生活感を感じることができる空間，地形が平
坦な道，車や人混みの少ない場所などが要素として大き
いことが確認できる． 
 
 
（２）実測調査分析 
a）活動量データのハンドリング 
実測調査によって得られた被験者ごとの活動量データ
に対し，詳細なデータを入手するため，Fitbit 社の開発者向
けサービスである Fitbit API11)(Python 版)を用い，各被験者
の１日ごとのデータに対して，1 分ごとに活動量データの
取得を行った．データ出力の操作では，活動量計が取得出
来るデータのうち，分析として扱う数値として時間帯，歩
数，消費カロリー，被験者の動きの状況の把握のための数
値として運動強度，昇降数，移動距離を出力した． 
データの出力操作の流れは，以下の通りである． 
① Fitbit デベロッパ用サイトで被験者ごとにデータ出力
用アプリケーションを登録，作成． 
② データ出力に必要なモジュール 12)をインストール． 
③ OAuth 2.0 形式の認証を申請し，アプリケーションの
API を操作． 
④ コーディングを行い，データを出力． 
上記④記載のコーディングを行い，1 分ごとに活動量デー
タの出力を行ったものを図 4 に示す．又，これら操作を行
い，実際に出力が完了した被験者の活動量データ結果の一
部を表 4 に示す． 
 
 
b）位置情報データのハンドリング 
実測調査によって得られた被験者ごとの位置情報デー
タに対して，研究目的である日常生活行動の抽出を行う．
各被験者に対し，一日のデータごとに日常行動か非日常行
動かの判定を行った．行動を日常行動と判断する基準とし
て，被験者が自身の勤務先に滞在しているか，否かで判断
を行った． 
被験者ごとの日常・非日常行動の日数をまとめた表を表 5
に示す． 
非日常行動の日数が多い被験者は，勤務先を経由せずに自
宅から直接様々な地点に向かう行動が多く見られるとい
った結果となっていた． 
 
表 5 日常行動の選定結果 
被験者No. 有効な実測調査⽇数 ⽇常⾏動⽇数 ⾮⽇常⾏動⽇数
1 89 40 49
2 39 19 20
3 45 18 27
4 36 23 13
5 37 18 19
6 15 15 0
7 46 34 12
8 48 34 14
9 56 38 18
10 61 43 18
図 3 回答の共起ネットワーク図 
tim e value tim e_cal value_cal m ets_cal level_cal tim e_distance value_distance
0:00:00 103 0:00:00 8.075900078 70 1 0:00:00 0.047808301
0:01:00 38 0:01:00 5.307020187 46 1 0:01:00 0.017640729
0:02:00 0 0:02:00 1.384439945 12 0 0:02:00 0
0:03:00 0 0:03:00 1.384439945 12 0 0:03:00 0
0:04:00 0 0:04:00 1.49980998 13 0 0:04:00 0
0:05:00 0 0:05:00 1.49980998 13 0 0:05:00 0
0:06:00 0 0:06:00 1.49980998 13 0 0:06:00 0
0:07:00 13 0:07:00 3.461100101 30 1 0:07:00 0.006033514
0:08:00 0 0:08:00 1.384439945 12 0 0:08:00 0
0:09:00 0 0:09:00 1.384439945 12 0 0:09:00 0
0:10:00 0 0:10:00 1.153699994 10 0 0:10:00 0
0:11:00 0 0:11:00 1.153699994 10 0 0:11:00 0
0:12:00 0 0:12:00 1.384439945 12 0 0:12:00 0
0:13:00 0 0:13:00 1.153699994 10 0 0:13:00 0
0:14:00 0 0:14:00 1.269070029 11 0 0:14:00 0
0:15:00 0 0:15:00 1.49980998 13 0 0:15:00 0
表 4 ハンドリング後の活動量データ表の抜粋 
図 4 活動量データ取得コードの抜粋 
 c）活動量データ，位置情報データの統合 
位置情報データとして取得している移動の際に要した
時間，ある地点に滞在した時間を行動ごとに集計を行い，
前項で出力した活動量データと位置情報データの移動時
間との統合を行った．統合したデータを元に，GIS を用い
て移動経路に歩数量の値を付与したものを図 5 に示す．図
5 では，被験者 No.1 の自宅と最寄り駅の範囲を描画して
いる．線の色が赤色に近ければそのトリップの歩数は多く，
緑に近ければ少ない．実際に，自宅から徒歩を用いて駅前
に行く行動では歩数が多く(赤色)，電車に乗車している際
には歩数が少ない(緑色)ことが観察できる． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
d）活動量データの階層構造化 
前項で行った実測調査データの統合作業を元に，被験者
の活動量データの階層構造化を行った．行った階層区分は
以下の通りである． 
① 一日の合計値 
② 一日の移動トリップ合計値 
③ 電車等を除いた移動トリップ合計値 
各被験者の歩数データに対して，一日あたりの平均値を算
出し，階層構造化を施したものを図 6 に示す． 
一日当たりの歩数が最も多い被験者で，約 16000 歩，最も
少ない被験者は約 7000歩となり，被験者全体の平均値は，
一日あたり 10497 歩という結果となり，公共交通を主とし
た都市構造で生活するということは十分な活動量を得ら
れるということが確認できた．一日の合計値が最も多い被
験者 No.2 は，職業がアパレル系の販売店員であり(表 1)，
歩きながら接客業を行うという職能上，数値が大きくなっ
ているのが確認できる．又，主婦であるため勤務地の存在
しない，被験者 No.6 に関して，移動トリップ自体が非常
に少なく，室内での歩数が大半を占めていることが確認で
きる．この様に，被験者の職種によって歩数の合計値は大
きく左右される結果となった． 
又，上記階層ごとに，被験者全体の平均値を算出すること
により，一日あたりの歩数の合計の内訳を作成したものを
図 7 に示す．図 7 の灰色で示される電車を除いた移動時の
歩数というのは，人が実際に都市空間を介して行動してい
る際に生じる値であり，藍色で示される値は，電車の乗り
換えや改札口からホームまでの距離などを歩く際に生じ
ている歩数である．このような詳細な値というのは従来ま
での PT 調査などでは得ることの難しい，本実測調査特有
の結果であり，ここから，一日の歩数のうち約 4割程度は，
都市空間を介して行動しているというのが確認でき，都心
における都市空間が持つ人の活動量に対しての責任の大
きさがわかる． 
 
 
e）日常生活における経路と最短経路の比較 
4 章(2)節 b)項により行った日常生活行動の抽出結果を
元に，被験者ごとの自宅から最寄り駅，勤務先最寄り駅か
ら勤務地までの経路において，最短経路を選択しているか
否かの判別を行った．最短経路の算出は，Google マップ 13)
及び Yahoo!地図 14)のサービスである，徒歩による最短ル
ート探索を用いた．各被験者の被験期間中に自宅-最寄り
駅間における利用した経路すべてと，最短経路を重ね合わ
せたものを図 8 に示す．ピンが打たれている地点が行動の
OD であり，最短経路は青色の線で描かれている． 
被験者のうち，自宅から駅まで最短経路を主に利用してい
たのは被験者 No.2 一名のみであった．最短経路を主な経
路として選択していない利用者に見られる傾向としては，
被験者 No.1 や No.5，No.7 の様に，自宅から一定距離まで
は利用する若しくは，駅から一定距離までは利用する，す
図 5 歩数を付与した移動経路図 
図 6 各被験者の一日あたりの歩数階層構造図 
図 7 被験者全体平均値による一日の歩数の内訳 
 なわちある分岐点からは他の経路を選択している(選択せ
ざるを得ない空間である場合も含む)パターン，No.3 の様
に全く異なる経路を選択するパターン，No.4 や No.8，
No.9_2 の様に最短経路もそうでない経路も半々で選択し
ているパターン等が観察できた．移動経路が確認出来なか
ったものとして，No.6，No.9，No.10 が挙げられる．No.6
に関して，本実測期間中に規則的にある場所に向かうとい
う行動が観察出来なかった．No.9 の自宅付近に関して，自
宅から最寄り駅までの距離が徒歩 3Km の距離であり，移
動には自動車を利用していた．No.10 の自宅付近に関して，
自宅と最寄り駅の距離が非常に近く，GPS が経路を正確に
取得出来なかった．本分析ではこれらを対象外として扱っ
た． 
又，自宅から最寄り駅のみでは無く，勤務先最寄り駅から
勤務地までの経路に関しても同様の作業を行った．経路ご
と，行き，帰り，の行動ごとに各被験者の最短経路の使用
率を示した表を表 6 に示す．被験者ごとに細かな傾向は異
なるが，全体として最短経路は日常的に使う経路としては
ほとんど選択されていないことが確認できる． 
図 8 最短経路との比較図群 
被験者 No.1 
被験者 No.2 
被験者 No.3 
被験者 No.4 
被験者 No.5 
被験者 No.6 
被験者 No.7 
被験者 No.8 
被験者 No.9 
被験者 No.9_2 
被験者 No.10 
表 6 各被験者の最短経路利用率 
 f）日常生活において選択されている道路の特徴 
前項で行った，行動ごとの経路選択率の作業を元に，被
験者の日常生活の拠点である，自宅，勤務地周辺における
道路の使用率を行動別に示したものを図 9 に示す．被験者
の経路選択時の行動が，行きの際には自宅から最寄り駅ま
での最短経路を主な使用経路とし，帰りの際では複数の経
路(降車する駅でさえも)を選択していることが確認できる．
出勤するといった時間的制約がある場合では，最短経路若
しくは被験者自身が主としている経路を選択し，制約が無
い場合では，ある程度経路選択の余地があるということが
わかる． 
 
又，図 9 の帰りの経路選択図でわかる様に，被験者ごとに
主として選択している経路(赤色の線)が存在する．それら
の道路に関し，道路環境の特徴を評価する．道路環境の確
認には，Google マップの機能のひとつである，Google スト
リートビュー(2017)を用いて行った．又，道路環境の評価
要素として，4 章 1 節で示したアンケート調査結果と，B・
ルドフスキー著，人間のための街路 15)で紹介されている要
素等を元に，独自に設定した．以下に，評価要素として設
定した項目を，実際に選択されていた経路を評価した表を
表 7，表 8 に示す． 
l 最短経路(最短距離) 
l 最短時間経路(信号等) 
l 歩行者専用，優先道路 
l 屋根，日陰(アーケード，ポルティコ，キャノピー等) 
l 連続性(ファサード，ペイヴメント) 
l 賑わい(商店の数) 
l 緑，街路樹 
l 道路幅員(広い) 
l 道路幅員(狭い) 
l 灯り，街灯 
l 水辺環境 
l 起伏(平坦さ) 
 
表 7 より，行きの行動時では，最短経路，幅員が狭い要素
が最も多く，次点で最短時間経路，緑，水辺環境が多い順
となった．ここから，行きという行動の性質上，なるべく
早く目的地に到達する経路が選択されている事がわかる．
幅員の狭い道路というのは，歩行誘引性という観点ではマ
イナスイメージであるが，歩行者や通過交通が少なく，目
的地に早く到達するという面においては，好まれるという
ことがわかる．表 8で示される帰りの行動時では，賑わい，
幅員が広い要素が最も多く，次点で最短経路，最短時間経
路，連続性，緑，水辺環境が多い順となった．行きの行動
時とは異なり，幅員が広く，賑やかな道路が好まれる傾向
がわかる．図 9 で示した通り，帰りの行動時では商店に寄
る等の目的を持って様々な経路を選択する，夜間の防犯面
から広い道路を選択するなどの意思から，表 8 の結果にな
っていると考えられる． 
これら結果から，経路を選択する際には，経路選択時の環
境(行き，帰り，天候，明暗等，様々な要素)が影響を及ぼ
すと考えられる． 
 
５．	分析結果のまとめ 
	 4 章の分析結果より，本研究において把握する事ができ
た日常生活における詳細な人の動き，活動量の実態の分析
結果のまとめを以下に示す．	
① アンケート調査結果より，歩行誘引性の高い空間の
持つイメージとは，緑，水辺，景観の良さ，整備され
余裕のある道路，生活感を感じることができる空間，
地形が平坦な道，車や人混みの少ない場所などが要
素として大きい． 
図 9 自宅周辺の行動別経路利用率 
被験者 No.8 行きの経路選択 
被験者 No.8 帰りの経路選択 
表 8 帰りの主経路の評価表 
⾃宅周辺，帰り 1 2 3 4 5 6 7 8 9 9_2 10
最短経路 ○ - - ○ -
最短時間経路 ○ - ○ - -
歩⾏者専⽤，優先道路 ○ - - -
屋根，⽇陰 - - -
連続性 ○ - ○ - -
賑わい ○ ○ - ○ - -
緑，街路樹 ○ ○ - - -
道路幅員(広い) ○ ○ - ○ - -
道路幅員(狭い) ○ - - -
灯り，街灯 - ○ - -
⽔辺環境 ○ - - ○ -
起伏 ○ - - -
表 7 行きの主経路の評価表 
⾃宅周辺，⾏き 1 2 3 4 5 6 7 8 9 9_2 10
最短経路 ○ - ○ - ○ -
最短時間経路 ○ - ○ - -
歩⾏者専⽤，優先道路 ○ - - -
屋根，⽇陰 - - -
連続性 ○ - - -
賑わい ○ ○ - - -
緑，街路樹 ○ ○ - - -
道路幅員(広い) ○ - - -
道路幅員(狭い) ○ ○ - ○ - -
灯り，街灯 - - -
⽔辺環境 ○ - - ○ -
起伏 ○ - - -
 ② 活動量データ及び位置情報データの実測調査より，
従来までのPT調査では得ることの出来なかった詳細
な人の動きを把握できた． 
③ 公共交通を主交通とした，東京都市圏に居住する
人々は，仮設どおり，平均的に多く歩いている(一日
あたり約 10000 歩)事がわかった． 
④ 一日の歩数を細分化して考察すると，一日の歩数量
のうち，約 4 割は都市空間を介した歩行であった． 
⑤ 被験者の自宅から最寄り駅，最寄り駅から勤務地に
おいて日常的に利用されている道路が，最短経路で
あるものはほとんどない(駅直結のビル等を除いて)． 
⑥ 目的地に行く，自宅に帰る，といった行動時の当人の
状況の違いで，経路の選択性は大きく異なる．それら
状況に応じて，好まれる道路の性質は異なる． 
 
６．	結論，展望・今後の課題                                                                                                                 
（１）結論 
以上を踏まえ，結論を述べる． 
東京都市圏のような，公共交通を主交通としている都市
は，居住する人々の一日の歩数量の約 4 割という大きな量
を抱えており，人々の健康維持・増進の面では軽視できる
値ではないと考える．高齢化の進むこれからの都市は，健
康維持・増進の面においても責任を持つ必要があるのでは
ないだろうか．特に，本研究で焦点を当てた道路において
は，従来までは，基本設計思想として人の最短経路での輸
送が道路の持つ最たる役割であり，その目的達成を前提に，
明るく，広く，街路樹を植え，整備が行き届いた，などの
付加的な要素が道路を魅力的なものにし得ると考えられ
てきた．しかしながら，日常的に実際に利用される道路と
いうのは，最短経路を取るものではなく，歩行時の様々な
外的・内的要因が作用し，選択されている．従来通りの道
路環境の魅力を向上させる手法では十分とは言えず，これ
からは，地域ごとにフィットし(場合によっては地域の特
徴を活かし)，多様な要素を包括し，人のための道路環境を
再検討する必要があるのではないだろうか． 
（２）展望・今後の課題 
a）展望 
本研究では，人々の日常生活パターン，一日の活動量の
傾向が，公共交通を主交通として捉える東京都市圏におい
てコンパクトシティ型の都市と似たような傾向を持つの
ではないだろうかという仮設の元に研究を進めた．東京都
市圏在住の被験者に実測調査を行い，結果として公共交通
を主交通として捉える構造は，健康の維持・増進には効果
的であることが明らかになり，さらに，地点間の経路選択
時に，ほとんど最短経路を選択していないことも，明らか
になった． 
これら本研究による成果が都市計画，交通計画，健康増進
等の研究の一助となることを願う． 
b）今後の課題 
	 本研究で行った実測調査は，東京都市圏在住の被験者の
みであり，コンパクトシティ型の都市に居住する被験者の
データは取得していないため，前述した東京都市圏とコン
パクトシティ型都市が同傾向であるかどうかの仮設の実
証にまでは至っていない．一定期間，被験者の一日中の活
動量，位置情報データをすべて取得し，分析を行うという
本研究における実測調査の特徴上，研究の意義に賛同し，
実測調査に協力してくれる被験者は中々見つからず，被験
者の人数が十分な人数であるとは言い難い． 
これら，地域的な課題とプライバシー保護の課題が本研究
の今後の課題として挙げられる． 
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